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Vsak posameznik potrebuje naložbo v prihodnost in tudi država potrebuje naložbe, ki 
direktno niso produktivne, vendar je od njih odvisen obstoj drugih ekonomskih enot. 
Avtocestno omrežje tretja razvojna os, katere namen je dvig gospodarskega razvoja in 
gospodarske uspešnosti, je projekt, ki bo povezoval regionalna središča Koroške, 
Savinjske, Zasavja, Posavja in jugovzhodne Slovenije s pomembnimi središči v Avstriji in 
Hrvaškem. Namen diplomskega dela je ovrednotiti traso tretje razvojne osi med avtocesto 
A2 Ljubljana–Obrežje pri Novem mestu in mejo z Republiko Hrvaško ter proučiti, ali bo 
izgradnja osi na omenjenem delu povečala konkurenčnost, dostopnost in institucionalno 
povezanost v jugovzhodni Sloveniji. Vrednotenje je zasnovano širše, saj je pri preučevanju 
učinkov segmentov načrtovane trase podana celovita ocena obravnavanega območja s 
pomočjo SWOT analize. Območje tretje razvojne osi predstavlja priložnost za spodbujanje 
povezovanja in razširitev območja stabilnosti ter gospodarskega razcveta, kar se kaže v 
soodvisnosti gospodarskih kazalnikov regije in transportnega sistema. Finančnega izdatka 
za izgradnjo tretje razvojne osi si država in občina v času gospodarske krize ne moreta 
privoščiti. Nasprotujoče si civilne iniciative in županski interesi pa podaljšujejo realizacijo 
tretje razvojne osi v prostoru.  
Ključne besede: tretja razvojna os, jugovzhodna Slovenija, gospodarski razvoj, javnost, 
SWOT analiza.  
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SUMMARY 
THE IMPACT OF THE THIRD AXIS OF DEVELOPMENT ON THE SOUTHEAST PART 
OF THE REPUBLIC OF SLOVENIA 
Each individual needs an investment in the future. A country also needs investments, 
which are not productive directly, yet some other economic units rely on them. The 
motorway network of the third development axis, which aims at boosting economic 
development and success, is a project that will connect the centres of the regions of 
Koroška, Savinjska, Zasavje, Posavje and southeast Slovenia with important centres in 
Austria and Croatia. The purpose of the thesis is to evaluate the route of the third 
development axis between motorway A2 Ljubljana–Obrežje at Novo mesto and the border 
with the Republic of Croatia, and examine whether the construction of the axis there will 
increase competitiveness, accessibility and institutional connectivity in southeast Slovenia. 
The evaluation was more thorough: in examining the effects of segments of the planned 
route, a comprehensive assessment of the area was carried out using SWOT analysis. The 
area of the third development axis provides an opportunity for encouraging connectivity 
and expanding stability and economic prosperity, which is reflected in the 
interdependence of economic indicators of the region and the transport system. In this 
time of the economic crisis, both the state and the municipality cannot invest in the 
construction of the third development axis. Moreover, conflicting interests of civil 
initiatives and mayors are hindering the realisation of the third development axis in the 
area. 
Key words: third development axis, southeast Slovenia, economic development, public 
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Vložek v prometno infrastrukturo, ki ga zahtevata sodobna družba in hitrost življenja, je 
eden od pomembnejših sestavin gospodarskega področja. Investicije v avtocestno 
omrežje so nujne za uspešno gospodarsko razvitost regije in življenjsko raven 
prebivalstva. Zgodovina slovenskega cestnega omrežja sega že v 70-a leta prejšnjega 
stoletja, z izgradnjo tretje razvojne osi pa bo Sloveniji omogočena povezanost z 
evropskimi središči in vstop na skupen evropski trg.  
Predmet raziskovanja diplomske naloge je avtocestno omrežje, imenovano tretja razvojna 
os, s katerim se bodo izboljšale prometne povezave s Koroško, Savinjsko, Zasavjem, 
Posavjem, jugovzhodno Slovenijo, Avstrijo in Hrvaško. 
Namen diplomskega dela je ovrednotiti traso tretje razvojne osi med avtocesto A2 
Ljubljana–Obrežje in mejo z Republiko Hrvaško ter proučiti, ali bo izgradnja osi na 
omenjenem območju povečala konkurenčnost, dostopnost in institucionalno povezanost. 
Prav tako je namen naloge predstaviti geografske razsežnosti tretje razvojne osi, proučiti 
vsa gradiva in zakonske podlage ter raziskati njen finančni vidik. 
Osrednji cilj diplomske naloge je predstaviti, katera območja v Sloveniji tretja razvojna os 
zajema in njeno povezanost z Republiko Avstrijo in Republiko Hrvaško. Poleg osrednjega 
cilja v diplomskem delu zasledimo še naslednje cilje: 
 pregled zakonodaje na področju urejanja prostora in spodbujanju regionalnega 
razvoja, 
 opredelitev geografskih razsežnosti jugovzhodnega dela Slovenije tretje razvojne osi, 
 raziskava finančnega stanja regije in sredstev, namenjenih izgradnji tretje razvojne osi 
in  
 preveritev vpliva tretje razvojne osi na obravnavano območje s pomočjo SWOT 
analize. 
Avtocestno omrežje tretja razvojna os stremi k pripravi potrebnih strokovnih podlag za 
izdelavo ustreznega državnega prostorskega lokacijskega načrta in izgradnji manjkajočega 
prometnega člena. Za državo pomeni investicija velik finančni zalogaj in preizkus, ali se 
bodo nosilci ob tako pomembnem projektu znali soočiti s prebivalci, ki jim bo tretja 
razvojna os vzela del zemljišča in spremenila njihovo okolico. 
Država in lokalne skupnosti se pri izgradnji tretje razvojne osi srečujejo z različnimi 
problemi. Mednje sodijo nezadostna količina finančnih sredstev, priprava dokumentacij za 
umestitev v prostor, strokovno znanje udeleženih, neupoštevanje interesov in mnenja 
javnosti. 
V delu so preverjene naštete hipoteze. 
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Hipoteza 1: Glede na obravnavane vidike je gradnja avtocestnega omrežja tretja razvojna 
os najbolj primerna po varianti V – vzhodna A. 
Hipoteza 2: Nezadostna finančna sredstva in usposobljenost inženirskega kadra 
onemogočajo kakovostno umeščanje tretje razvojne osi v prostor. 
Hipoteza 3: Prebivalci Bele krajine menijo, da je avtocestno omrežje tretje razvojne osi 
pomembno, in so zainteresirani, da se njena izgradnja začne takoj po sprejetju 
najustreznejše variante.  
Postavljene hipoteze so se preverjale s pomočjo publikacij, pridobljenih pri ACER-ju, 
strokovnih publikacij, člankov in s pričevanjem prebivalcev območja tretje razvojne osi. 
Podatki v delu so pridobljeni na osnovi pričevanja strokovnih delavcev, strokovnih 
prispevkov s spletnih strani in internetnih virov pri projektu tretja razvojna os, člankov v 
revijah, programa PISO in pri ACER-ju. Dodatno literaturo predstavljajo statistični podatki, 
samostojne publikacije, zakonske podlage, Regionalni razvojni program JV Slovenije in 
Strategija prostorskega razvoja Slovenije.  
Diplomsko delo se začne s poglavjem, namenjenim tretji razvojni osi. V poglavju 
zasledimo opredelitev razvojne osi, razvojne osi v Evropi, zakonsko ureditev in 
javnomnenjske raziskave. V nadaljevanju je prikazan finančni vidik izgradnje tretje 
razvojne osi po posameznih variantah. Četrto poglavje predstavlja geografske značilnosti 
regije: poselitev, gospodarstvo, turizem in prometno infrastrukturo ter njihovo stanje na 
območju tretje razvojne osi. Analitično-eksperimentalni del predstavlja SWOT analiza 
prednosti, slabosti, priložnosti in nevarnosti obravnavanega območja tretje razvojne osi.  
Na podlagi proučevanja problemov in raziskovalnega dela so v zaključku diplomskega dela 
podane sklepne ugotovitve in predlogi izboljšav. 
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2 RAZVOJNA OS 
2.1 OPREDELITEV RAZVOJNE OSI 
Izgradnja, posodobitve in obnova državnega cestnega omrežja temelji na treh razvojnih 
oseh, in sicer so to 3. razvojna os, 3a. razvojna os in 4. razvojna os. 
Tretjo a razvojno os predstavljajo obvoznice štirih naselij, in sicer Škofljice, Velikih Lašč, 
Ribnice in Kočevja. Razvojna os poteka do kraja Petrina (meja z Republiko Hrvaško). Na 
obstoječi trasi so predvideni ukrepi za izboljšanje stanja vozlišča, odprava ozkih grl in 
izboljšanje prometne varnosti (Ministrstvo za promet, 2006, str. 3). 
Kot navaja Ministrstvo za promet (2006, str. 3) se četrta razvojna os se začne pri Pobiču 
(meja z Republiko Italijo) in nadaljuje proti Kobaridu, Tolminu, Dol. Trebuši, Cerknem, 
Gorenji vasi, Škofji Loki in Jeprci.  
Baletova (2012, str. 37) navaja, da je tretja razvojna os opredeljena v Odloku o Strategiji 
prostorskega razvoja Slovenije (OdSPRS) Ur. list RS, št. 76/2004 (Državni zbor, 2004) in v 
Zakonu o prostorskem načrtovanju (ZPNačrt) Ur. list RS, št. 70/2008-ZVO-1B, 108/2009, 
80/2010-ZUPUDPP (106/2010 popr.), 43/2011-ZKZ-C, 57/2012, 57/2012-ZUPUDPP-A, 
109/2012, 35/2013 Skl. US: U-I-43/13-8. Tretja razvojna os, ki jo umeščamo med 
razvojne prednosti omogoča navezavo pomembnih središč Koroške, Savinjske, Zasavja, 
Spodnjega Posavja in jugovzhodne Slovenije na ustrezna razvojna območja tako v 
Sloveniji kot tudi v Avstriji in na Hrvaškem. 
Šolar in Vizjak (2007, str. 79) menita, da bo tretja razvojna os vplivala na povezovanje 
regij oziroma regionalnih središč Koroške, Savinjske, Zasavja, Posavja, jugovzhodne 
Slovenije s pomembnimi središči v Avstriji in na Hrvaškem. Začne se pri Beljaku na 
Koroškem, proti jugu povezuje še na avstrijskem Koroškem Celovec in Pliberk, na 
slovenski strani pa povezuje Dravograd, Slovenj Gradec, Velenje in Celje. Na slovenskem 
ozemlju prečka 5. koridor (AC Ljubljana–Maribor) in nadaljuje svojo traso proti Novemu 
mestu, kjer prečka 10. koridor (AC Ljubljana–Obrežje). Nato se nadaljuje proti Karlovcu, 
kjer se navezuje na krak 5. b koridorja (AC Zagreb–Reka in Zagreb–Split). 
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Slika 1: Razvojne osi v Republiki Sloveniji 
 
Vir: Ministrstvo za promet (2006, str. 1) 
2.2 VIDIKI POMEMBNI ZA RAZVOJ OBMOČJA OB TRETJI RAZVOJNI OSI 
Po navedbi Šolarjeve in Vizjaka (2007, str. 86) država pri velikih projektih (v tem primeru 
tretja razvojna os) stremi k povezovanju posamičnih sektorskih pristopov v skupno 
razvojno vizijo. Tretjo razvojno os ustvarjajo gospodarska območja ob razvojni osi, 
infrastrukturna omrežja in lokalni potenciali. Ti povezujejo različne vidike razvoja: 
gospodarstvo, promet, turizem in različne institucije, ki soustvarjajo razvoj območja ob 
razvojni osi. Po navedbi avtorja je tretja razvojna os dogovor o skupni dolgoročni razvojni 
viziji, ki si ga delijo sodelujoči akterji. 
Po navedbah Šolarjeve in Vizjaka (2007, str. 86) so za razvoj območja ob tretji razvojni 
osi pomembni vsi našteti vidiki. 
 Gospodarstvo – v središčih ob razvojni osi so sedeži pomembnih podjetij v regiji. 
Potrebno je upoštevati njihove posamične in skupne razvojne vizije ter predvideti, 
kakšne vrste povezav bi prispevale k dvigu konkurenčnosti območja. 
 Promet – prometno omrežje sestavljajo vozlišča ter tokovi, ki se odvijajo med ljudmi, 
blagom in storitvami. Za tretjo razvojno os je pomembno, da se opredeli glavna 
vozlišča za potniški in tovorni promet, ugotovi ustrezno povezavo med njimi, pri čemer 
je potrebno obravnavati infrastrukturo in storitve na njej. 
 Turizem – tretja razvojna os je avtocestno omrežje, ki povezuje območja z velikim 
turističnim potencialom, ki beležijo različno stopnjo izkoriščenja. Zato je treba 
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ugotoviti, kako potenciale povezati v skupno korist območja ter kako izkoristiti 
izboljšano dostopnost za kakovosten razvoj turizma. 
 Poselitev – regija, ki razmišlja o novih prometnih povezavah in ki dviguje nivo življenja 
na višjo raven, mora razmisliti o razvoju urbanega sistema ob tretji razvojni osi. 
Avtocestno omrežje prinaša nove priložnosti in nove izzive za razvoj posameznih 
naselij. 
 Okolje – tretja razvojna os mora upoštevati zahteve po čim manjših negativnih učinkih 
na okolje. 
2.3 RAZVOJNE OSI V EVROPI 
Petrillova (2014, str. 1–2) navaja, da imajo trans-evropske mreže pomemben vpliv tudi na 
EU. Cilj evropske prometne infrastrukture je spodbujanje miru, demokracije, spoštovanja 
človekovih pravic, gospodarska blaginja s skupno strategijo stabilnosti in sodelovanja med 
članicami EU. Cilj vseevropskih koridorjev je menjava blaga in ljudi ter izvajanje stabilnosti 
v regijah Evrope. Julija 1996 sta Evropski parlament in Svet EU sprejela odločbo o 
smernicah Skupnosti za razvoj vseevropskega prometnega omrežje (TEN–T). Smernice so 
bile usmerjene k infrastrukturi globalnega sistema, ki obsega velikost medkrajevnega 
prometa in združuje območja geografske in ekonomske unije. EU spodbuja razvoj 
vseevropskega omrežja kot ključnega elementa za vzpostavitev notranjega trga in 
krepitev ekonomske in socialne kohezije.  
Promet je ključnega pomena za gospodarstvo in družbo. Zbližuje državljane Evrope, 
skupna prometna politika pa je temelj graditve Evropske unije (European Commission, 
2011, str. 3). Tako je temeljni dejavnik ekonomske konkurenčnosti EU prevoz. Zaradi 
večjega deleža prevoza v skupnem BDP-ju in večji zaposlenosti v prevozni dejavnosti se 
uvršča med pomembnejše stebre skupne evropske politike (Europe at the crossroads, 
2003, str. 5). 
Pomembno gradivo o prevozni politiki je bilo sprejeto leta 2001, in sicer z naslovom Bela 
knjiga (White Paper). White Paper (2001, str. 15–20) obravnava konkurenco v prevozu, 
odpravljanju ozkih grl in racionalizacijo javnega prevoza. Vsebuje naslednje: izboljšanje 
kvalitete cestnega prometa, spodbujanje prevoza po morju in notranjih plovnih poteh, 
ravnovesje med rastjo prometa in vplivov na okolje, izboljšanje prometne varnosti in 
izgradnjo vseevropske prometne mreže. 
Brinovec in dr. (2003, str. 31) menijo, da je najpomembnejše razvojno območje Evrope 
tako imenovana »modra banana«, znana tudi pod imenom »vroča banana« ali »evropska 
hrbtenica«. Predstavlja širok pas razvojnih območjih, ki se razprostirajo vse od Londona 
na severu preko Randtstada na Nizozemskem, Bruslja v Belgiji, Porurja in Porenja v 
Nemčiji, osrednje Švice do Milana in Padske nižine na jugu. 
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Slika 2: »Modra banana« in »sončni pas« 
 
Vir: Brinovec in dr. (2003, str. 31) 
Na območje »modre banane« se navezuje »sončni pas«, oznaka za os, ki poteka ob 
severni obali Sredozemlja od Barcelone preko Marseilla in Nice do Rima. Kot podaljšan del 
sončnega pasu lahko imenujemo gospodarsko os Barcelona, Budimpešta, Kijev (Brinovec 
in dr., 2003, str. 31). 
Brinovec in dr. (2003, str. 31) med pomembnejše osi v Evropi uvrščajo »gravitacijsko 
vozlišče«, ki se razprostira od Berlina preko Leipziga, Dresdna in Prage do Dunaja. Po 
besedah avtorjev se bo v prihodnosti na območjih razvojnih osi, katerih cilj je organiziran 
in usklajen razvoj regij, osredotočila vsa gospodarska moč Evrope.  
Južnoevropski lok je pobuda, za katero so se leta 1995 v Torinu zavzele in podpisale 
sporazum Italija, Portugalska, Španija, Francija, Avstrija, Madžarska in Romunija. Preko 
njih bo predvidoma speljana hitra železnica. Ta tako imenovani »južnoevropski lok« je 
namenjen skupnemu gospodarskemu pospeševanju in trženju teh regij (Malnič, 1999). 
Pomembna os so tudi prometni-transportni koridorji. Slovenija ima poleg nacionalnega 
gospodarstva velike možnosti za razvoj storitvene dejavnosti za oskrbo vseevropskega 
gospodarstva, kar pripomore k učinkovitejšemu in celostnemu razvoju Evrope. To ji 
omogoča geografska lega, kjer se križajo 3. in 10. vseevropski (panevropski) koridor ter 
jadransko-jonska pomorska avtocesta. Lega Slovenije predstavlja hkrati vstopno in 
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izstopno točko v smeri srednje in jugovzhodne Evrope. Največja problema, ki se kažeta pri 
razvoju prometnih koridorjev, sta interes posameznih držav in gospodarsko stanje v regiji 
(Beškovnik, 2009). 
2.4 DELITEV TRETJE RAZVOJNE OSI 
Po navedbah Šolarjeve in Vizjaka (2007, str. 79–80) tretja razvojna os nima ne začetka ne 
konca. Na severu se navezuje na zahodno in severozahodno Evropo, na jugu pa nadaljuje 
svojo pot proti Istri, Dalmaciji, Bosni in Hercegovini in proti Balkanu. Na slovenskem 
ozemlju jo zasledimo na meji z Republiko Avstrijo, kjer preko Koroške in Savinjske regije 
prečka avtocesto A1 Koper–Šentilj in nadaljuje svojo pot proti Novemu mestu, kjer prečka 
avtocesto A2 Karavanke–Obrežje. Od Novega mesta dalje se trasa tretje razvojne osi 
usmeri proti Beli krajini vse do meje z Republiko Hrvaško. 
Kot navaja Ovnetova (2010, str. 108), se tretja razvojna os v prometnem smislu razdeli na 
tri glavne odseke, in sicer: 
 severni del (poteka od meje z Republiko Avstrijo do avtoceste A1 Koper–Šentilj, 
predvidena dolžina odseka je približno 62 km in se v prostor umešča kot štiripasovna 
hitra cesta), 
 srednji del (poteka med avtocesto A1 Koper–Šentilj in avtocesto A2 Karavanke–
Obrežje pri Novem mestu, predvidena dolžina osi je približno 61 km in se v prostor 
umešča kot dvopasovna cesta) in 
 južni del (poteka od avtoceste A2 Karavanke–Obrežje pri Novem mestu do meje z 
Republiko Hrvaško, predvidena dolžina osi je približno 79 km in se v prostor umešča 
kot dvopasovna cesta). 
Baletova (2012, str. 38) navaja, da je najzahtevnejša faza postopka priprave državnega 
prostorskega načrta (v nadaljevanju DPN) izdelava študije variant. V njej se proučijo, 
vrednotijo in primerjajo različne variantne rešitve načrtovanega posega v prostor. Študija 
variant predstavlja jedro za sprejem odločitve o najustreznejši varianti in o nadaljnjem 
postopku priprave DPN-ja. Variante, ki so realno izvedljive, so raziskane in ovrednotene z 
razvojno-urbanističnega, prometno-ekonomskega, gradbeno-tehničnega in okoljskega 
vidika. 
Kot je prikazano na Sliki 3 so v študiji variant za severni del med seboj primerjane in 
vrednotene različice tretje razvojne osi v treh koridorskih povezavah od slovensko-
avstrijske meje do avtoceste A1 Koper–Šentilj, in sicer: vzhodni, zahodni in sredinski 
koridor. 
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Slika 3: Shematičen prikaz predlagane najustreznejše kombinacije variant na 
severnega dela tretje razvojne osi 
 
Vir: Oven (2010, str. 110) 
Slika 3 prikazuje najustreznejšo sestavo variant poteka od MMP Holmec do Poljan, po 
Mežiški dolini južno od Prevalj in severno od Raven na Koroškem ter pri Otiškem Vrhu do 
Mislinjske doline. Okoli Dravograda poteka kot vzhodna, južna in zahodna obvoznica, na 
glavno smer pa se priključi pri Otiškem Vrhu. Trasa se začne v koridorju obstoječe glavne 
ceste, pot nadaljuje skozi predor Graška gora, vzhodno gre mimo Škalskega jezera, skozi 
pokriti vkop po vzhodni strani Velenja, skozi predore severno od gore Oljke in pri Letušu 
preide v Savinjsko dolino. Od tu naprej poteka v koridorju obstoječe regionalne ceste, 
torej zahodno mimo Polzele, in se pri Šentrupertu priključi na avtocesto A1 Koper–Šentilj 
(Oven, 2010, str. 109). 
Ovnetova (2010, str. 111) navaja, da so bile leta 2008 na osnovi pobude Ministrstva za 
promet, nosilcev urejanja prostora in javnosti določene variante za srednji del trase v 
vzhodnem, srednjem in zahodnem koridorju (glej Sliko 4). Maja leta 2008 je v okviru 
študije kot najprimernejša varianta srednjega dela tretje razvojne osi označena varianta 
G2 (G2-n1) – H2 – I1. Poteka od Celja po zahodu – razcep Lopata, proti jugu mimo 
Laškega in Rimskih Toplic in v nadaljevanju mimo Radeč, Sevnice in Zavratca proti 
Smedniku, kjer se z razcepom priključi na avtocesto A2 Karavanke–Obrežje. 
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Slika 4: Shematičen prikaz predlagane najustreznejše kombinacije variant srednjega 
dela tretje razvojne osi 
 
Vir: Oven (2010, str. 111) 
Program priprave na južnem delu tretje razvojne osi (glej Sliko 5) predpostavlja, da se v 
študiji variant preštudira šest variant. Obsega tri variante, ki vključujejo Novo mesto z 
vzhodne strani, in tri variante, ki vključujejo Novo mesto z zahodne strani. Za izhodom iz 
predora pod Vahto je predviden razcep, iz katerega se cesta nadaljuje v dve smeri. Prvi 
razcep vodi proti MMP Metlika, drugi pa v smeri MMP Vinica. Glede na obravnavo vseh 
variant z razvojno-urbanističnega, prometno-ekonomskega, gradbeno-tehničnega in 
okoljskega vidika se kot najprimernejša izkaže varianta V – vzhodna C (a1, b3, c1). 
Predlog najustreznejše variante se prične na severu na predvidenem razcepu Lešnica na 
avtocesti A2 Karavanke–Obrežje, prečka reko Krko in poteka po zahodni strani Smolenje 
vasi, Velike Cikave ter na vzhodni strani Novega mesta do Pogancev. Trasa osi se nato 
usmeri proti jugu v predor pod vrhom Gorjancev in nato razcepi za smeri MMP Vinica in 
MMP Metlika (Bale, 2012, str. 42–43). 
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Slika 5: Shematičen prikaz predlagane najustreznejše kombinacije variant južnega 
dela tretje razvojne osi 
 
Vir: Oven (2010, str. 112) 
Tretja razvojna os (glej Sliko 5) poteka proti Črnomlju po gričevnatem terenu Bele krajine, 
kjer je na severnem delu Črnomlja predviden priključek. Trasa tretje razvojne osi prečka 
železniško progo Ljubljana–Novo mesto–Karlovac in poteka zahodno od Črnomlja, prečka 
dolino reke Lahinje, kjer sledi drugi priključek za Črnomelj. Od priključka proti Vinici trasa 
osi poti poteka po gričevnatem predelu, kjer je predviden priključek za območje 
Dragatuša. Naslednji priključek je predviden pri Vinici, s katero se tretja razvojna os 
navezuje na obstoječo regionalno cesto (Oven v: Bale, 2012, str. 44). 
2.5 VARIANTE TRETJE RAZVOJNE OSI V JUGOVZHODNEM DELU 
SLOVENIJE 
Ob odločanju za investicije v prostor je potrebno premisliti, katera od variant je 
najprimernejša in najugodnejša za obravnavano območje. Pri načrtovanju tretje razvojne 
osi med avtocesto A2 Ljubljana–Obrežje pri Novem mestu in mejo z Republiko Hrvaško so 
zaradi velikega števila območij, preko katerih bo speljana tretja razvojna os, so se 
pristojne službe odločile za celovito načrtovanje posega v prostor. Okvir projekta 
celovitega razvojnega območja ob tretji razvojni osi daje vpogled v različne možnosti 
razvoja in stopnje razvitosti posameznega območja. Rezultat projekta je izbor 
najustreznejšega scenarija prostorskega razvoja od avstrijske do hrvaške meje, ki 
opredeljuje boljše pogoje za obstoječi promet in razvoj na drugih področjih. Na podlagi 
projekta je bil določen koridor, ki je osnova za določitev variant (Oven, 2010, str. 106). 
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Namen študije variant je iskanje optimalne rešitve med predlaganimi variantami, ki 
izpolnjuje zahteve glede na zastavljena merila prometne varnosti, stroškov transporta, 
kvalitete potovanj in vplivov na bivalno in naravno okolje (ACER, 2008, str. 1–2). 
Slika 6: Prikaz variant za vrednotenje tretje razvojne osi v JV delu Slovenije 
 
Vir: ACER NM (2008, str. 8) 
ACER (2008, str. 8) navaja, da je v Študiji variant s predlogom najustreznejše variante 
poteka tretje razvojne osi med avtocesto A2 Ljubljana–Obrežje pri Novem mestu in mejo z 
Republiko Hrvaško obravnavanih šest variant: V – vzhodna A, V – vzhodna B, V – vzhodna 
C, V – zahodna D, V – zahodna E in V – zahodna F. V študijah variant so po navedbah 
ACER-ja (2008, str. 1–2) v skladu s Priporočilom za izdelavo študije variant za državne 
prostorske ureditve obravnavani naslednji vidiki: vidik prostorskega razvoja, gradbeno-
tehnični vidik, okoljski vidik in prometno-ekonomski vidik.  
Potek trase tretje razvojne osi med avtocesto A2 Ljubljana–Obrežje pri Novem mestu in 
mejo z Republiko Hrvaško je zaradi lažjega vrednotenja in opisovanja razdeljen na tri 
sklope (a, b, c). Prične se pri avtocesti A2 in poteka do vznožja Gorjancev – sklop a (glej 
Prilogo 1). Za lažje predstavljanje in vrednotenje je sklop a razdeljen na štiri odseke. 
Tretja razvojna os nadaljuje (glej Prilogo 2) pot od severnega vznožja Gorjancev preko 
Gorjancev in se na južni strani razcepi na varianto poteka proti MMP Metlika in MMP 
Črnomelj. V sklopu c (glej Prilogo 3) nadaljuje pot od severnega dela Črnomlja vzhodno 
mimo njega do Vinice (ACER, 2008, str. 50–53). 
Po razdelitvi tretje razvojne osi po posameznih odsekih so bili ti proučevani z vidika 
prostorskega razvoja, gradbeno-tehničnega vidika, okoljskega in prometno-ekonomskega 
vidika. Iz Priloge 4 je razvidno, da je s prostorskega vidika najbolje ocenjena varianta V –
vzhodna C (odseki a1, b3 in c1), ki omogoča ustrezno navezavo razvojnih območij na 
območju Novega mesta in je skladna z urbanističnim načrtom Novega mesta ter 
predvidenim razvojem poselitve. Obstoječa prometna infrastruktura v celoti poteka skozi 
center mesta, kar vodi v nekakovosten način življenja. Varianta V – vzhodna C (glej 
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Priloge 1, 2, 3) v območju urbano prometnega koridorja Novo mesto–Metlika prometno 
razbremenijo osrednji del Novega mesta in naselja vzdolž obstoječe ceste Novo mesto–
Metlika. V območju Bele krajine ohranjuje razvojne potenciale Semiča in Metlike ter 
predstavlja razvojno možnost za Črnomelj (ACER, 2008, str. 9–10). 
Tabela Priloge 4 razkrije, da sta bili kot primerni varianti označeni varianti V – zahodna F 
in varianta V – vzhodna B. Prednost prve je boljša navezava občin zahodno od Novega 
mesta. Manj ugodno pa je navezovanje in prometno razbremenjevanje Novega mesta. 
Varianta V – vzhodna B ustvarja prometni koridor z manj racionalnimi prostorskimi 
rešitvami, ki niso skladne z izhodišči prostorskega razvoja. Proučevan potek tretje 
razvojne osi posega v gozdnato območje Radoh in ne nudi pomembnejših razvojnih 
potencialov ter prometno ne razbremeni naselij ob glavni cesti. Kot najmanj primerna 
varianta v jugovzhodnem delu Slovenije se pokaže varianta V – vzhodna E, ki ne omogoča 
prometne razbremenitve naselij, zagotovitve učinkovitega prometnega omrežja in krepko 
posega v območje Škrjanč pri Novem mestu (glej Prilogo 1) (ACER, 2008, str. 10). 
Zaradi velikega števila območij, preko katerih bo speljana tretja razvojna os v 
jugovzhodnem delu Slovenije, je potrebno poleg prostorskega vidika proučiti variante tudi 
z gradbeno-tehničnega in okoljskega vidika. Z gradbeno-tehničnega vidika (glej Prilogo 5) 
je kot najprimernejša ocenjena varianta V – vzhodna C, sledi ji varianta V – vzhodna A, 
katere največja slabosti so število in lokacija križišč ter investicijska vrednost. Zadnji mesti 
zaradi velike investicijske vrednosti zasedata varianti V – vzhodna B in varianta V –
zahodna E. Proučevane variante z vidika vplivov na okolje (glej Prilogo 6) niso pokazale 
velikih razlik. Najslabša varianta je varianta B. Na območju Novega mesta posega v 
območje kulturne dediščine, površinske vodotoke in naravno ohranjeno območje (ACER, 
2008, str. 13–15). 
2.6 ZAKONSKA UREDITEV TRETJE RAZVOJNE OSI 
Za realizacijo tretje razvojne osi v jugovzhodnem delu Slovenije je po navedbi Baletove 
(2012, str. 35) poleg finančnih sredstev pomembna tudi ustrezna zakonska podlaga. 
Postopki priprave državnega lokacijskega načrta (v nadaljevanju DLN) so se pričeli na 
podlagi Zakona o urejanju prostora (ZUreP-1) Ur. list RS, št. 58/2003-ZZK-1, 33/2007-
ZPNačrt, 108/2009-ZGO-1C, 79/2010 Odl.US: U-I-85/09-8, 80/2010-ZUPUDPP (106/2010 
popr.) ter se s spremembo zakona v letu 2007 nadaljujejo na podlagi ZPNačrt in v 
podzakonskih aktih, ki določajo vsebino, obliko in način ter postopek priprave prostorskih 
aktov.  
Baletova (2012, str. 35–36) navaja, da je sprejeti program priprave DLN iz leta 2006 za 
gradnjo tretje razvojne osi med avtocesto A2 Ljubljana–Obrežje pri Novem mestu in mejo 
z Republiko Hrvaško pomenil pričetek postopka umeščanja nove cestne povezave v 
prostor. V sklopu DLN-ja so opredeljeni predmet, programska izhodišča državnega 
prostorskega načrta ter ureditveno območje.  
Priprava državnega prostorskega načrta (v nadaljevanju DPN) po navedbah Šolarjeve in 
Vizjaka (2007, str. 93–94) v prvi fazi obsega izdelavo strokovnih podlag, iz katerih izhajajo 
predlogi variant. Te se presojajo in medsebojno primerjajo v postopku priprave DPN. 
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Glede na uveljavljeno prakso priprave DPN je projekt celovitega razvoja območja tretje 
razvojne osi strokovna podlaga. Obravnavana območja je vsebinsko preveril in predlagal 
nove variantne rešitve in optimizacije že obstoječih. Uvedba neobvezne dodatne 
strokovne podlage v postopek DPN, podaljšuje in podraži pripravo prostorskega akta, 
vendar prinaša boljša izhodišča za podrobnejše načrtovanje določenih prostorskih 
ureditev. V postopkih priprave DPN na območju tretje razvojne osi so rezultati projekta 
upoštevani v fazi končne opredelitve variantnih rešitev. Projektni rezultati služijo za 
opredelitev prioritetnih razvojnih projektov za finančno perspektivo in kot instrument za 
presojo pobud za nadaljnje planiranje državnih prostorskih ureditev državnega pomena z 
DLN. 
ZPNačrt v sistem prostorskega načrtovanja uvaja novo generacijo prostorskih aktov. Po 
navedbi Šolarjeve (2014, str. 6–7) so za postopke umeščanja prostorskih ureditev v 
prostor ključna Državni strateški prostorski načrt (v nadaljevanju DSPN) in DPN. Določila v 
okviru ZPNačrta se izvajajo s pomočjo podzakonskih predpisov, in sicer Pravilnika o 
vsebini, obliki in načinu priprave državnega prostorskega načrta ter o načinu priprave 
variantnih rešitev prostorskih ureditev, njihovega vrednotenja in primerjave ter Uredbe o 
vrstah prostorskih ureditev državnega pomena. DSPN, ki določa cilje in izhodišča 
prostorskega razvoja države in usmerja načrtovanje prostorskih ureditev, zagotavlja 
usklajen, učinkovit prostorski razvoj ob smotrni rabi naravnih, prostorskih in drugih 
razvojnih potencialov. DPN se pripravijo skladno s SPRS, dokler se DSPN ne uveljavi in 
služi kot podlaga za pripravo projektov za pridobitev gradbenega dovoljenja po predpisih 
o graditvi objektov.  
2.7 TRETJA RAZVOJNA OS IN JAVNOST 
Vrbica in Ravnikarjeva (2010, str. 2) menita, da je pogoj za dobro in uspešno delovanje 
družbe jasen in konsistenten pravni red države. Ta je razumljiv vsem državljanom, 
predpisi v okviru pravnega reda pa so smiselni, izvedljivi in trajnejši. Tako se krepi 
zaupanje v pravni red države in zagotavlja spoštovanje ter varstvo človekovih pravic in 
svoboščin. Te lastnosti imajo predpisi v primeru čim širšega sprejemanja ustreznosti 
določene ureditve. V procesu sprejemanja predpisov je nujno sodelovanje javnosti, še 
posebej na področju okolja in urejanja prostora, saj gre za bivalno okolje, ki predstavlja 
temeljni pogoj našega življenja in življenja prihodnjih rodov.  
Tretja razvojna os je po mnenju Ovnetove (2010, str. 113) infrastrukturna naložba v 
prostor. Spreminja njegova razmerja, pogoje bivanja, posega na zavarovana območja 
narave in na kmetijske površine. Posameznik in zainteresirana javnost imajo pravico 
seznanitve s postopki, gradivi DPN ter lahko podajajo predloge, osnutke, mnenja in 
odločitve. K večji sprejetosti predlagane prostorske variante tretje razvojne osi v lokalnem 
okolju pripomore seznanitev javnosti s celotnim postopkom. 
Problemske karte območja tretje razvojne osi od avtoceste A2 Ljubljana–Obrežje pri 
Novem mestu in mejo z Republiko Hrvaško po navedbi Ovnetove (2010, str. 114–115) 
kažejo neizbežna poseganja na kmetijska in bivalna območja, kar vodi v številna 
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usklajevanja s posamezni nosilci urejanja prostora in prebivalci območja ob tretji razvojni 
osi.  
Usklajevanja pomenijo preizkus, ali se bodo nosilci znali soočiti s prebivalci in ali bodo 
razumeli, upoštevali njihova mnenja. Problem se pojavi takrat, ko akterji tretje razvojne 
osi sledijo svojemu interesu in je mnenje javnosti prezrto. Pomembno je, da javnost ve, 
da ima pravico seznanitve s študijo variant, kar ji omogočata 25. člen Zakona o 
umeščanju prostorskih ureditev državnega pomena v prostor (ZUPUDPP) Ur. list RS, št. 
80/2010 (106/2010 popr.) in 32. člen ZPNačrt.  
O gradnji tretje razvojne osi se govori že dolgo časa. Leta 2008 so se začela pogajanja 
(okrogle mize) o graditvi tretje razvojne osi v jugovzhodnem delu Slovenije. Pogajanj, na 
katerih nikoli ne manjkajo argumenti za in proti, se na žalost udeležujejo samo akterji 
razvojne osi (župani, podžupani, poslanci in predstavniki civilne družbe), premalo pa je 
dejanske udeležbe tistih, ki jim bo tretja razvojna os spremenila njihovo okolico.  
Sevnico, ki je gostila šesto okroglo mizo Dolenjskega lista, štejemo k najbolj odrezanim 
krajem od slovenskih središč. Skupaj z Belo krajino si tretje razvojne osi najbolj želi in od 
nje največ pričakuje. Na okrogli mizi, na kateri so se zbrali predstavniki Posavja, Dolenjske 
in Bele krajine, so poudarjali njeno pomembnost. Za največji izkoristek tretje razvojne osi 
je potrebno najti sinergijo različnih dejavnikov, sklepati dogovore med različnimi interesi 
in pri načrtovanju ne gledati samo ozkih lokalnih koristi. Črnomaljski župan Andreja 
Fabjan je povedal: »Bela krajina je bolje povezana z Zagrebom in Reko kot z Ljubljano.« 
Iz teh besedah je razbrati eno – pomembnost cestnih povezav je še kako pomembna za 
razvoj regijskega gospodarstva. Besedo so dobili tudi naravovarstveniki, ki se zavedajo 
pomena kvalitetnih cestnih povezav, obenem pa opozarjajo, da moramo biti pri umestitvi 
v prostor bolj pozorni do narave in je ne upoštevati le toliko, kot to zahtevajo predpisi 
(Vidmar, 2008, str. 1).  
Leta 2008 se je javnost v Novem mestu, natančneje v Smolenji vasi, negativno odzvala na 
vzhodno C različico razvojne osi. Nasprotujejo uničenju naravnega okolja z novo razvojno 
osjo in z njo povezanega hrupa ter onesnaževanja. Tretja razvojna os, katere glavni 
pomen je prinesti nov razvojni zagon oziroma ne poslabšati zdajšnjih življenjskih razmer, 
je bila glede južnega dela deležna precejšnjega neodobravanja. Ob javni razgrnitvi 
dopolnjenega osnutka prostorskega načrta novomeške občine so se »zbudili« prebivalci 
Smolenje vasi. Slednji se niso strinjali s traso štiripasovnice, ki bi potekala mimo njihove 
vasi, po travnikih, vinogradih in zidanicah v Cerovcu, po gozdu na robu Žabje in Gotne 
vasi in  tudi po studencu vrtače – krajevne znamenitosti, v kateri živijo raki. Prebivalci so 
odločeni, da se bodo s civilno iniciativo z vsemi sredstvi borili proti načrtovani štiripasovni 
hitri cesti (Lindič Dragaš, 2008, str. 6). 
Leta 2010 so po besedah Dimitriča (2010, str. 4) prišle na dan informacije, da se bo 
gradnja razvojne osi čez Gorjance pričela najpozneje leta 2013. Trasa tretje razvojne osi 
bo skladna z novomeško občino, ki je izbrala vzhodno različico mimo Novega mesta (pelje 
mimo tovarn Krka in Revoz), po predoru skozi Gorjance pa nadaljuje svojo pot do razcepa 
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na odsek na MMP Metlika in odsek na MMP Vinica mimo Semiča in Črnomlja. Marsikdo se 
sprašuje, kako naprej, če se gradnja razvojne osi ne bo kmalu pričela. Odvisnost od 
kvalitetnih cestnih povezav je vsak dan večja. Med obiskom vlade v Beli krajini je bilo 
razbrati marsikatero nasprotujočo si informacijo pristojnih. Eni so trdili, da finančnih 
sredstev za investicijo ni, drugi, da so. Bistvo je, da stvari niso jasne, v Beli krajini pa se 
bojijo, da jih skušajo na državni ravni spet peljati »žejne čez vodo«. 
Po navedbi Kerinove (2012, str. 10) se je o tretji razvojni osi razgovoril tudi takratni 
predsednik države Türk, ki je opozoril na potrebo po čim prejšnjem začetku gradnje tretje 
razvojne osi. Po letih umeščanja se tretja razvojna os še vedno ni začela graditi, kar po 
mnenju avtorice povzroča velike neprijetnosti gospodarstvenikom. Na delovnem obisku v 
sevniški občini je takratni predsednik Türk izrekel: »Zagotoviti moramo, da ne bomo imeli 
občutka, da se je zaradi gospodarske krize potrebno odpovedati investicijam. Veliko 
govorimo o tem, da je treba kaj privarčevati in kakšne stvari odpovedati, vendar pa če bi 
vse skupaj omejili na prikrajšanje, tudi varčevali ne bi«. 
Kot navaja avtor je bila 30. avgusta 2012 v Črnomlju neformalna predstavitev trase 
drugega odseka tretje razvojne osi od predora v Malinah do Kanižarice oziroma MMP 
Metlika. Traso je tamkajšnjim obiskovalcem predstavil vodja sektorja za investicije na 
Direkciji RS za ceste Tomaž Willenpart. Opozoril jih je, da bo najprej šlo za fazno gradnjo, 
kar pomeni, da bo v prvi fazi cesta dvopasovna, če pa bo v prihodnje potrebno, pa 
štiripasovna. V letu 2014 naj bi od Kanižarice do MMP v Vinici začeli načrtovati 15 km dolg 
tretji odsek razvojne osi. Na prestavitvi sta se na gradnjo odzvala tudi predstavnika 
lovskih vrst in postavila pomembno vprašanje: Za koga bomo pravzaprav zgradili razvojno 
os? Po navedbi avtorja so obiskovalci neformalne predstavitve mnenja, da se tretja 
razvojna os gradi za prebivalce Evrope, da bodo čim hitreje prišli s severa Evrope na 
morje. Domačini pa si želijo, da bi Bela krajina postala destinacija, v kateri bi se popotniki 
ustavljali, ne pa zdirjali mimo. Willenpart jim je zagotovil, da se bodo opredelili do vseh 
predlogov in jih skušali upoštevati. Priznal pa je, da je pri načrtovanju tretje razvojne osi 
veliko interesov (Bezek Jakše, 2012, str. 9). 
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3 FINANČNI VIDIK TRETJE RAZVOJNE OSI 
Kohezijski sklad (KS) je strukturni instrument, ki državam članicam EU vse od leta 1994 
pomaga zmanjševati ekonomske in socialne razlike ter stabilizirati gospodarstvo. Usmerjen 
je na področje okoljske in prometne infrastrukture. Projekt, ki ga skušamo izvesti s 
sredstvi KS, se mora uvrstiti v eno izmed dveh kategorij, in sicer: okoljski projekt ali 
projekt prometne infrastrukture. Sredstva KS pridobi javni sektor, vendar se mora pri tem 
zavedati, da mora biti financiranje projekta uravnoteženo (Finančni okvir 2007–2013, 
2014). 
Podlago za črpanje sredstev iz KS predstavlja operativni program razvoja okoljske in 
prometne infrastrukture (v nadaljevanju OP ROPI). Glavni namen programa je izboljšanje 
infrastrukture v Sloveniji, zato se finančna sredstva za gradnjo tretje razvojne osi črpa iz 
njega. Slovenija si je v okviru OP ROPI izborila 1,57 milijarde €, kar predstavlja slabih 40 
% vseh izpogajanih sredstev Slovenije za obdobje 2007–2013 (Strukturni skladi EU v 
Sloveniji, 2014). 
Tabela 1: Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 
2007–2013 
Razvojna prioriteta/prednostna usmeritev Sredstva EU 2007-
2013   (tekoče cene) v EUR 
% OP 
1. Železniška infrastruktura  449.567.581 29 
2. Cestna, pomorska in letalska infrastruktura 220.930.911 14 
3. Prometna infrastruktura – ESRR  150.493.989 10 
4. Ravnanje s komunalnimi odpadki 155.568.426 10 
5. Varstvo okolja – področje voda  392.923.166 25 
6. Trajnostna energija  159.886.553 10 
7. Tehnična pomoč 32.693.221 2 
Skupaj 1.562.063.847 100 
Vir: Strukturni skladi EU v Sloveniji (2014) 
Iz zgornje tabele ja razvidno, da vrednost programa OP ROPI znaša 1,57 milijarde € za 
obdobje 2007–2013. Največ sredstev je namenjeno železniški infrastrukturi, in sicer 29 % 
vseh sredstev (449.567.581 €), s 25 % ji sledijo projekti za varstvo okolja, 14 % 
(220.930.911 €) sredstev je namenjeno cestni, pomorski in letalski infrastrukturi, najmanj 
sredstev iz KS pa je namenjeno tehnični pomoči.  
Avtocestno omrežje tretja razvojna os izboljšuje dostopnost, povezanost in opremljenost 
jugovzhodnega dela Slovenije. Od finančnih sredstev, ki so namenjena temu delu 
Slovenije, bi se jih tretji razvojni osi namenilo 25 %. Trenutno stanje pogajanj kaže, da je 
Sloveniji namenjenih okoli 3,3 milijarde € kohezijskih sredstev. Zahodni Sloveniji pripada 
860 milijonov € sredstev strukturnih skladov, vzhodni Sloveniji, ki dosega 69,2 % 
povprečne razvitosti EU, pa je na razpolago 1,26 milijarde €. 
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Odseki južnega dela tretje razvojne osi so umeščeni v prostor v prvi polovici leta 2012, 
govora o tem,  kdaj naj bi se os dejansko začela graditi, pa ni bilo. Izvedba projekta na 
južnem delu razvojne osi je ocenjena na 600 mio. €, strošek izgradnje celotne tretje 
razvojne osi pa bo presegel dve milijardi €. Direktor republiške direkcije za ceste g. Gregor 
Ficko je poudaril, da gre za velik organizacijski in finančni zalogaj. Gradnja tretje razvojne 
osi se lahko zavleče dlje, kot se je gradnja avtocestnega križa (15 let). Začeti se je treba 
pogovarjati o pripravi finančnega projekta in organizaciji vodenja. Vprašanje, ki se 
zastavlja, pa je, ali bo direkcija za ceste to optimalno izpeljala. Za del, ki ga pokriva 
direkcija za ceste, ni zagotovljenih dovolj finančnih virov in kadra, ki bi omogočili 
optimalno izvedbo tretje razvojne osi (Žurnal, 2011). 
Tabela 2: Prikaz šestih različic, ki predstavljajo odseke, število priključkov in 
investicijsko vrednost posamezne različice 




Vzhodna A A1 B1+B1a C1 11 489.128.200 
Vzhodna B A2 B2+B2a C1 11 587.309.186 
Vzhodna C A1 B3+B3a C1 11 438.517.996 
Zahodna D A3 B1+B1a C1 11 538.016.416 
Zahodna E A4 B2+B2a C1 11 618.446.932 
Zahodna F A3 B3+B3a C1 11 487.406.212 
Vir: ACER (2008, str. 53) 
Tabela 4 prikazuje variante na južnem delu tretje razvojne osi in njihova finančna 
sredstva. Za gradnjo najustreznejše variante (V – vzhodna C) tretje razvojne osi bi se 
namenilo 438.517.996 €, kar je za 179. 928.936 € manj, kot bi stala gradnja tretje 
razvojne osi po različici V – zahodna E (618.446.932 €). Poleg tega, da je varianta V – 
vzhodno C najugodnejša z vidika financiranja, je hkrati tudi najprimernejša z gradbeno 
tehničnega, prostorskega, okoljskega in prometno ekonomskega vidika (glej poglavje 
2.5). Iz finančnega vidika bi v primeru neodobrene gradnje tretje razvojne osi po različici 
V – vzhodno C bila ustrezna  varianta V – vzhodna A, katere gradnja bi porabila 
50.610.204 € več finančnih sredstev od gradnje najustreznejše variante V – vzhodna C.  
Variante tretje razvojne osi glede na ključni kriterij za vrednotenje infrastrukturnih 
projektov prikazuje Tabela 3. Prometno-ekonomsko vrednotenje je četrti vidik, ki se ga 
obravnava v okviru študije variant. Prometno-ekonomsko upravičenost izkazujejo variante 
A (8,0 %), C (8,9 %) in F (7,2 %), katerih interna stopnja donosnosti (v nadaljevanju 
ISD) je višja od 7 %. Taki projekti so označeni z oceno pet ali štiri, projekti med 5,5 % in 
7 % z oceno tri, projekti z ISD pod 5,5 % z oceno dve ali ena. Varianta V – zahodna E z 
ISD 4,9 % je manj sprejemljiva, zato je gradnja po njeni zasnovi prometno-ekonomsko 
neupravičena. Iz tabele je razbrati, da je glede na ključni kriterij najbolj prometno 
ekonomsko upravičena varianta V – vzhodna C. 
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Tabela 3: Kazalniki prometno-ekonomske upravičenosti 








A 489 66,0 8,0 % 5 2 
B 587 -108,5 5,5 % 3 5 
C 439 114,4 8,9 % 5 1 
D 538 -42,5 6,4 % 3 4 
E 618 -150,1 4,9 % 2 6 
F 487 14,5 7,2 % 4 3 
Vir: ACER (2008, str. 84) 
Problem pri finančnem vidiku se pojavi takrat, ko finančna sredstva Republike Slovenije, 
nadomestila za uporabo transportnega omrežja (vinjete) in drugi viri (krediti, obveznice) 
ne prinašajo zadostne količine sredstev za izgradnjo. Vprašanje, ki se tukaj postavlja, je, 
kje pridobiti vire in zadovoljiti potrebo civilne iniciative po posodobitvi avtocestnega 
omrežja.  
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4 GEOGRAFSKE ZNAČILNOSTI JV SLOVENIJE 
Zaradi obsega podatkov in njihove boljše preglednosti, sem se odločila, da bom 
posamezne geografske razsežnosti jugovzhodne regije: poselitev, gospodarstvo, turizem 
in prometno infrastrukturo bolj nazorno predstavila kot samostojne sklope s pomočjo 
regionalnega razvojnega programa 2007–2013 ter regionalnega razvojnega programa 
2014–2020. 
Razvojni center Novo mesto (2014, str. 1–2) v RRP Jugovzhodne Slovenije opredeljuje 
razvojne prednosti, določa razvojne prioritete in spodbuja razvoj v regiji. Izdelan je za 
obdobje 2014-2020, ki sovpada z novim programskim obdobjem kohezijske politike EU. V 
pripravo RRP, ki ga je vodila projektna skupina, so bili vključeni strokovna in širša javnost, 
nosilci planiranja in razvojnega načrtovanja. 
Območje jugovzhodne regije meri 26375 km^2, kar predstavlja 13,19 % ozemlja 
Slovenije. Obsega naslednja geografska območja: 
 Dolenjsko (lokalne skupnosti: Novo mesto, Trebnje, Šentjernej, Dolenjske Toplice, 
Žužemberk, Škocjan, Mirna peč), 
 Belo krajino (lokalne skupnosti: Črnomelj, Metlika, Semič) in 
 Kočevsko-ribniško (lokalne skupnosti: Kočevje, Ribnica, Osilnica, Loški Potok, Kostel, 
Sodražica) (RRP Jugovzhodna Slovenije 2014–2020, 2013, str. 1–2). 
4.1 POSELITEV 
Po navedbah Razvojnega centa Novo mesto (2013, str. 20–24) na območju jugovzhodne 
Slovenije živi 142.146 prebivalcev oziroma 7,1 % vsega slovenskega prebivalstva. 
Območje jugovzhodne Slovenije sodi s 13,2 % površine in s 7,1 % prebivalstva med 
območja z manjšo stopnjo poselitve, kar pomeni 53,3 prebivalcev/km^2. Stopnja 
poselitve je najredkejša na kočevskem in v občini Semič (26 prebivalcev/km^2). 
Regija se ponaša z ugodno starostno strukturo prebivalstva. Delež mladega prebivalstva 
znaša 15,19 %, delež starega prebivalstva nad 65 let pa se je povečal z 11,8 % na 14,8 
%. Povečuje se tudi delež delovno sposobne populacije od 15 do 65 let. Povprečna starost 
prebivalcev regije je 39 let. Določena območja regije (Suha krajina, Bela krajina, Gorjanci) 
imajo neugodno starostno strukturo prebivalstva, saj ima več kot polovica regije status 
demografsko ogroženega območja. Novo mesto, regijsko nacionalno središče, pa nase ne 
veže celotnega območja regije. Prav zaradi omenjenih značilnosti regija nima svoje 
prepoznavne podobe in identitete ter znotraj nje nastopajo številne razvojne razlike 
razvitosti občin (RRP jugovzhodne Slovenije 2014–2020, 2013, str. 20–24). 
Prostorska podoba regije je izredno raznolika. Obsega geografska območja, ki se vsako 
posebej ponaša z različno krajinsko zgradbo, naravnimi potenciali in stopnjo razvitosti. 
Prevladujejo predvsem podeželska naselja (izjema Novo mesto) in raznolika tradicionalna 
krajina ter naravno ohranjena gozdnata območja na Kočevskem. Prednost regije so bogati 
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naravni potenciali (termalna voda, kmetijska zemljišča, les), krajinska pestrost in 
razmeroma neonesnaženo okolje. Zaznamuje jo precejšna odmaknjenost od glavnih 
prometnih tokov, nezadostne in pomanjkljive prometne povezave, obmejna lega in 
pomanjkljiva opremljenost s komunalno infrastrukturo (RRP jugovzhodne Slovenije 2007–
2013, 2006, str. 67). 
V regiji prevladuje urbano-industrijski tip strukture regionalnega razvoja, kjer na 37 % 
teritorija živi 47 % prebivalstva. Preostali delež ozemlja in polovica prebivalstva se umešča 
v podeželsko-agrarni tip, kar kaže na pomembnost kmetijstva v regiji. Delež kmečkega 
prebivalstva se je v povojnem obdobju bistveno zmanjšal. Spreminjanje in slabšanje 
socialno-demografske strukture je povzročilo, da se nekatera območja regije uvrščajo med 
območja demografskega izumiranja in stagnacije (RRP jugovzhodne Slovenije 2007–2013, 
2006, str. 68). 
Slika 7: Projekcija gibanja prebivalstva po starostnih skupinah (2004–2050) 
 
Vir: ACER (2008, str. 57) 
ACER (2008, str. 56) je podal izhodiščno oceno prebivalstva na območju južnega dela 
tretje razvojne osi. Izdelana je na podlagi osnovne različice Eurostatove projekcije 
prebivalstva Slovenije 2004–2050. Prebivalstvo se bo, kot je prikazano na Sliki 7, v 
obdobju med 2006 in 2035 povečalo za 0,5 % s povprečno 0,2-odstotno letno rastjo. 
Število prebivalcev bi z 48.237 do leta 2035 naraslo na 50.666, število gospodinjstev pa bi 
se povečalo za 30,0 %, in sicer na račun individualizacije in drobljenja skupnih 
gospodinjstev. Z izgradnjo tretje razvojne osi bi po ugotovitvah ACER-ja mestna občina 
Novo mesto pridobila 3.435 novih delovnih mest.  
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4.2 GOSPODARSTVO 
RRP jugovzhodne Slovenije 2007–2013 (2006, str. 41–49) navaja, da se je v devetdesetih 
letih industrija v regiji večinoma prilagodila takratnim gospodarskim razmeram. Posledica 
prilagoditve je industrijski značaj regije. V industriji, ki ustvari 80 % vseh prihodkov, je 
zaposlenih okoli 70 % vseh zaposlenih v gospodarskih družbah. Podjetja s področja 
tekstilne (Labod Novo mesto, Komet in Beti iz Metlike) in lesne industrije (Proles Novo 
mesto, Maplo Črnomelj in Novoles Straža) ter gradbeništva (CGP Novo mesto, Riko hiše v 
Ribnici) so se zaradi prilagoditve tedanjim razmeram reorganizirala ali propadla. Značilno 
za regijo je mnogo tujih naložb, razvita je proizvodnja motornih vozil (Revoz Novo mesto) 
in farmacevtskih izdelkov (Krka Novo mesto). Najpomembnejša lastnost podjetniškega 
sektorja je izvozna usmerjenost (61,6 % vseh prihodkov) in nadpovprečna zaposlenost v 
primarnem in sekundarnem sektorju (industrija, kmetijstvo). Odstotek zaposlenosti v 
terciarnem in kvartarnem sektorju (poslovne storitve, izobraževanje, trgovina) pa je pod 
slovenskim povprečjem. Za regijo je še vedno bistven kmetijski sektor, v ospredje pa 
počasi prihajajo zdraviliški turizem in storitvene dejavnosti. 
Poleg Krke in Revoza, ki skupaj zaposlujeta 6.464 oseb, so pomembnejše gospodarske 
družbe, ki regiji dajejo dodatno vrednost, še: tovarna montažnih objektov Trimo 
(Trebnje), tovarna umetnega stekla Akripol (Trebnje), tovarna posebnih vozil TPV (Novo 
mesto), tovarna prikolic Adria Mobil (Novo mesto), tovarna lesnih izdelkov Podgorje 
(Šentjernej), tovarna kondenzatorjev Iskra (Semič), Beti (Metlika), Komet (Metlika), 
tovarna kopalniške opreme Kolpa (Metlika), Inles (Ribnica), Melamin (Kočevje) in ostala 
podjetja (RRP jugovzhodne Slovenije 2014–2020, 2013, str. 33). 
Število srednjih velikih podjetij se v jugovzhodni Sloveniji bistveno ne razlikuje od 
državnega povprečja. Število enot malega gospodarstva pa je v regiji manjše kot v 
preostalih regijah. Te so močno navezane na večja podjetja, saj z njimi sodelujejo v 
raznih oblikah kooperativnih odnosov. Rezultati poslovanja gospodarskih družb kažejo, da 
podjetja v regiji dosegajo visoko stopnjo konkurenčnosti, poslujejo bolj ekonomično, 
produktivnejše in donosnejše. Najvidnejše slabosti gospodarskih družb regije so slaba 
finančna struktura, kapitalno manj intenzivne proizvodnje in podpovprečna investicijska 
intenzivnost. To pomeni slabo popotnico za zagotavljanje in obstoj bodoče konkurence. 
Ključnega pomena v regiji so krepitev konkurenčnosti gospodarstva, kakovost delovne sile 
in tehnološki razvoj proizvodnje in proizvodov. Znotraj regije so poleg teritorialnih, 
demografskih in socialnih razlik pomembne tudi ekonomske razlike. Z nadpovprečno 
stopnjo gospodarske razvitosti, številom delovnih mest in kopičenjem ekonomske moči 
najbolj izstopa mestna občina Novo mesto (70,8 % prihodkov, 52,3 % delovnih mest). Za 
občino Metlika je značilno stabilno naraščanje prebivalstva in prevladovanje delovnih mest 
nad številom aktivnega prebivalstva v sekundarnem sektorju. Prisoten je tudi visok delež 
dnevnih migrantov v osrednje zaposlitveno središče. Preostale lokalne skupnosti regije so 
podpovprečno razvite s pretežno šibko ekonomsko uspešnostjo gospodarstva in 
monostrukturnim razvitim zaposlitvenim središčem. Zaznamuje jih nizka urbanizacijska 
stopnja, podpovprečna stopnja motorizacije, primanjkljaj delovnih mest, visoka stopnja 
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brezposelnosti in nizka izobrazbena raven prebivalstva. Za manj razvita območja regije je 
značilno, da je stopnja obremenjenosti okolja visoka zaradi nizke ravni komunalne 
opremljenosti. Znotraj regije so očitne razlike, kjer prednjači mestna občina Novo mesto, 
sledita ji občini Metlika in Ribnica (obrtništvo), preostale občine pa so bolj ali manj 
ekonomsko nerazvite (RRP jugovzhodne Slovenije 2014–2020, 2013, str. 35–76). 
Najnovejši podatki SURS-a (2014) kažejo, da je bilo v regiji v letu 2011 9.068 podjetij, ki 
so ustvarili 5.685 mio. € prihodka in kjer je bilo zaposlenih 46. 407 oseb. Od leta 2008 do 
2010 je bilo v regiji ustanovljenih 2.053 podjetij, poslovati pa jih je prenehalo 1.358. 
Iz dokumentacij ACER-ja (2008, str. 58–61) je razbrati upadanje zaposlenosti zaradi 
visoke rasti produktivnosti v kmetijstvu, rudarstvu in predelovalnih dejavnosti. V tržnih 
dejavnostih je pričakovati rast zaposlenosti zaradi relativno visokih rasti dodane vrednosti. 
Stopnja aktivnosti prebivalstva se bo po napovedih do leta 2030 povečala na 62,3 %, kar 
pomeni, da bo stopnja nezaposlenosti v Sloveniji v tem letu okrog 5,6 %. 
Iz Priloge 7 je po raziskavah ACER-ja (2008, str. 60–61) razvidna napoved rasti dodane 
vrednosti, produktivnosti in zaposlenosti za območje tretje razvojne osi za obdobje 2006–
2030. Razbrati je, da bo v obdobju do leta 2030 za 7,3 % višja povprečna stopnja rasti. 
Povprečna letna stopnja rasti zaposlenosti je največja v kmetijski panogi, lovu in 
gozdarstvu. Čeprav ima jugovzhodna Slovenija na območju gradnje tretje razvojne osi pri 
nekaterih panogah negativno povprečno letno stopnjo rasti zaposlenosti, mora strmeti k 
panogam, katere povprečna stopnja rasti zaposlenosti je pozitivna. Največja stopnja rasti 
zaposlenosti je z 2,22 % pri zasebnih gospodinjstvih z zaposlenim osebjem, z 1,36 % ji 
sledijo promet, skladiščenje in zveze, z 1,23 % gradbeništvo in vse do konca uvrščene 
panoge ter druge javne, skupne in osebne storitve (0,03 %).  
4.3 TURIZEM 
Za regijo je značilen sorazmeren močno uveljavljen zdraviliški turizem, vse bolj pa se 
razvijata tudi obrečni (Kolpa, Krka) in zimski (Smučarsko rekreacijski center ROG 
Črmošnjice). Razvite so tudi druge oblike turizma, vendar med seboj niso povezane in 
tako ne izkoriščajo komparativnih prednosti že uveljavljenih oblik turizma in zgrajene 
infrastrukture. V strukturi turističnih kapacitet države je delež sob JV Slovenije le 4,1 %, 
ležišč pa 5,9 %, pri čemer je skoraj polovica kapacitet zaradi razvitega zdraviliškega 
turizma locirana v dveh občinah, in sicer v Novem mestu ter v Dolenjskih toplicah. Po 
podatkih SURS-a je bilo v regiji v letu 2012 na razpolago 3.145 ležišč. Naravne danosti, ki 
regiji omogočajo razvoj različnih oblik turizma, so slikovitost pokrajine in ponudba 
različnih ambientov od vinske trte, zidanic do cerkva. Številne danosti v regiji pa so 
ustvarjene danosti. Poleg številnih gradov in druge grajene dediščine se območje ponaša 
tudi s tukaj rojenimi in živečimi znanimi Slovenci (Trubar, Jurčič, Stritar, Levstik, 
Župančič), kar daje dodatno vsebinsko in kulturno težo regiji v Sloveniji in tujini (RRP 
jugovzhodne Slovenije 2014–2020, 2013, str. 48–50). 
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4.4 PROMETNA INFRASTRUKTURA 
Regija, ki beleži veliko gostoto cestnega omrežja, nima ustreznih prometnih povezav, kajti 
te so v slabem stanju in premalo funkcionalne. Problemi, s katerimi se regija sooča, so: 
neustrezni elementi in slabo gradbeno-tehnično stanje cestnih povezav, pomanjkljivo 
železniško omrežje in prometna infrastruktura, ki ne zadovoljuje ustreznega povezovanja 
znotraj regije (RRP jugovzhodne Slovenije 2007–2013, 2006, str. 70–71). 
Problem je viden v odlivih potencialnih investitorjev in kapitala, turistov, begu možganov, 
težji dostopnosti industrijskih in obrtnih con, motenem delovanju podjetij (oskrba s 
surovinami, artikli). Zaznati je prisotnost izrazitega trenda upadanja javnega potniškega 
prometa, ki je zapostavljen in neučinkovit (RRP jugovzhodne Slovenije 2007–2013, 2006, 
str. 70–71). 
V jugovzhodni Sloveniji je približno 8.283 km državnih cest, kar pomeni 12,4 % vseh 
državnih cest v Sloveniji. Prevladujejo predvsem regionalne ceste in regionalne turistične 
ceste, Bela krajina in Kočevsko-ribniško območje pa sta brez ustreznih cestnih povezav 
(RRP jugovzhodne Slovenija, 2014–2020, 2013, str. 9–10). 
SURS za leto 2011 navaja, da je bilo v regiji naloženih in razloženih 2.725.000 ton blaga, 
kar predstavlja 5 % vsega naloženega in razloženega blaga v Sloveniji. Poleg tega je bilo 
v letu 2011 po podatkih SURS-a narejenih 43,9 mio. tonskih km in 477.000 voženj.  
Po podatkih RRP jugovzhodne Slovenije 2007–2013 (2006, str. 71) je prometna in tudi 
vsa ostala infrastruktura slaba, saj ne dosega standardov opremljenosti in ne sledi 
potrebam gospodarskega razvoja. Zadostno opremljena je le energetska struktura, 
medtem ko je komunalna opremljenost opredeljena kot nezadostna zaradi problematične 
in pomanjkljive oskrbe s pitno vodo ter neobstoja sistemov za odvajanje in čiščenje 
odpadnih voda.  
ACER (2008, str. 78) je analiziral stanje prometne infrastrukture po izgradnji tretje 
razvojne osi med avtocesto A2 Ljubljana–Obrežje pri Novem mestu in mejo z Republiko 
Hrvaško. Predmet analize je bila količina prometa, ki ga bo tretja razvojna os prevzela z 
obstoječe cestne mreže. Iz Priloge 8 lahko razberemo prometne obremenitve po 
posamezni različici tretje razvojne osi. Obstoječe ceste bodo na primerjalnem omrežju leta 
2035 obremenjene s 5.500 do 13.000 vozil dnevno, kar s stališča kapacitete dvopasovnic 
ni problematično. Vse variante tretje razvojne osi po ugotovitvah ACER-ja v zadostni meri 
razbremenijo najbolj obremenjene obstoječe cestne povezave in zadostujejo za 20-letno 
plansko obdobje.  
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5 SWOT ANALIZA GEOGRAFSKEGA PODROČJA JUGOVZHODNE SLOVENIJE 
S pomočjo PSPN (SWOT) analize je izvedena celovita ocena vpliva avtocestnega omrežja tretja razvojna os. Namen SWOT analize je 
razširjena, enostavno ter pregledno predstavljena analiza geografskega področja jugovzhodne Slovenije. SWOT analiza za segmente 
(poselitev, turizem, gospodarstvo in prometna infrastruktura) jugovzhodne Slovenije prikazuje prednosti in slabosti, na kar se v JV Sloveniji 
lahko vpliva, ter priložnosti in nevarnosti, na kar se v JV Sloveniji ne more vplivati. 
Tabela 4: SWOT analiza na področju turizma za JV Slovenijo 
PREDNOSTI (STRENGHT) SLABOSTI (WEAKNESSES) 
 
- sprejemljiv geografski položaj (dostopnost regije z vseh strani) 
- za mnoge še neodkrito območje (čista, neokrnjena narava (vodovarstveno 
območje Stopiče); sprehodi po Kettejevem drevoredu, Trdinovi poti, 
Župančičevi poti ...) 
- razvoj turistične dejavnosti na kmetijah (kmečki turizem) 
- naravni viri omogočajo razvoj različnih oblik turizma (naravni spomeniki in 
znamenitosti (Vodnjak na Glavnem trgu), naravna zdravilišča)  
- dodatna turistična ponudba (kolesarske poti, pešpoti, vinske ceste) 
- bogata kulturna in arheološka dediščina (situle) 
- zadovoljiva ponudba tradicionalnih jedi in vin (štruklji, žganci, matevž, 




- precejšna odvisnost regijskega turizma od le enega turističnega produkta (npr. 
zdraviliški turizem) 
- nepovezanost posameznih turističnih produktov regije v celovit turistični 
proizvod 
- neobstoječe in prešibke promocijske aktivnosti in orodja tržnega komuniciranja 
(promocijski material, internet)  
- slaba prometna infrastruktura do nekaterih turistično zanimivih predelov regije 
- ekološka (pre)obremenjenost (onesnaževanje okolje, voda, tal, neprisotnost 
sistemov za odvajanje in čiščenje odpadnih voda) 
- nizek delež tujih turistov in kratek čas njihovega bivanja (tranzitni potniki) 
- nezadostna izkoriščenost arheološke dediščine (Kapiteljska njiva) 













PRILOŽNOSTI (OPPORTUNITIES) NEVARNOSTI (THREATS) 
 
- potreba po razvoju novih obetajočih dejavnostih in produktov v JV regiji ter 
ustvarjanje novih delovnih mest  
- novi, samostojni, od konkurence razločevalni elementi ponudbe (npr. 
predstavitve življenja, starih obrti, znanj (pisanice) in običajev – jurjevanje, 
lokalna kulinarika, kozolci) 
- nadgradnja razvoja na temeljih že obstoječe ponudbe turističnih storitev 
(turistični management) (npr. zapuščene vasi kočevarskih Nemcev, uskoške 
vasi) 
- povezava lokalnih ponudb pod enotno »blagovno znamko« ter skupna 
promocija in trženje turističnih produktov 
- sodobni trendi (ponudba novih turistično še neodkritih območij – predstavitev 
arheoloških najdišč npr. Novo mesto – mesto situl) 
- številne naravne in kulturne etnološke prednosti, ki predstavljajo velik potencial 
za intenzivnejši razvoj turizma 
- neizkoriščen potencial gozdov v funkciji turizma (na kočevsko-ribiškem 
območju prisotnost ogledov rjavega medveda, risa, volka, gospodarski in 
rekreacijska raba gozdov) brez ogrožanja gozdnih ekosistemov  
 
- neusklajene razvojne težnje posameznih lokalnih skupnosti in ponudnikov 
storitev 
- pomanjkanje finančnih virov in ustreznega strokovnega znanja 
- težnja k posameznemu nastopu (nesprejemanje skupnega nastopa znotraj JV 
regije/prisotnost »zavisti«)  
- slabo uresničenje idej, nezadovoljivo usklajevanje med sektorji (npr. 
kmetijstvo, varstvo kulturne dediščine) 
- pomanjkljiva prometna povezava oziroma prometna dostopnost 
- neizkoriščanje potenciala v povezavi s potniškim prometom 
- preskromno investiranje v razvoj turistične ponudbe 
- zahtevni pogoji za registracijo oziroma uvajanje novih dejavnosti 
- nemotiviranost ponudnikov turističnih storitev zaradi nenavzoče krovne 




Tabela 5: SWOT analiza na področju gospodarstva za JV Slovenijo 
PREDNOSTI (STRENGHT) SLABOSTI (WEAKNESSES) 
 
- izvozna usmerjenost podjetij (Krka, Revoz, Adria, ki so svetovno konkurenčna) 
- proizvodnja visokokakovostnih produktov (zdravila, avtomobili) 
- vzpostavitev razvojnih jeder 
- dobro gospodarsko gibanje 
- prilagodljivost trgu in okretnost 
- ugodna starostna struktura prebivalstva (ambiciozen delovni kader) 
- dokaj razvit zdraviliški turizem 
- prisotnost naravnih virov (les) 
 
- primanjkljaj znanj predvsem na področju trženja, informatike in managementa 
oz. če že znanja so, za njih ni zaposlitev 
- neobstoj kritične mase strokovnega kadra 
- staranje kadrov in odliv mladega, obetajočega kadra iz jugovzhodne regije 
(beg možganov) 
- finančne omejitve pri načrtovanju in uresničenju razvoja organizacije 
- prenizka storilnost podjetij in pomanjkanje kvalitetnih delovnih mest 
- ponekod v organizacijah zastarela tehnološka oprema, kar povzroča visoke 
proizvodne stroške (predvsem tekstilna in lesna industrija) 
- prepočasno strokovno izpopolnjevanje proizvodnih programov – slabše 
prilagajanje trgu, tržnim razmeram 
- slabo razvit storitveni sektor 
- preskromna prepoznavnost okolja (ni skupne promocije in trženja regije, 
skladov regije) 
- premalo razvito podporno okolje za razvoj dejavnosti 
- pomanjkanje razvojne podjetniške dejavnosti (obstoj območij s posebnimi 
razvojnimi problemi, kjer ni prisotnosti komunalne in energetske 
opremljenosti) 
- nezaposlovanje/ni delovnih mest 
- nepovezanost gospodarskih in političnih subjektov v jugovzhodni regiji 
- neustrezno ravnanje z naravnimi viri 
 
PRILOŽNOSTI (OPPORTUNITIES) NEVARNOSTI (THREATS) 
 
- razvoj storitvenega sektorja 
- spodbujanje podjetniške kulture in miselnosti (Triple Helix, samozaposlovanje)  
- okrepitev sodelovanja z Avstrijo, Hrvaško in sosednjimi regijami ter evropskimi 
državami 
- razvijanje podpornega okolja za razvoj podjetništva in rast obrti (tehnološki 
centri, inkubatorji in izobraževalna središča) 
- skupni nastopi in sodelovanje podjetij pri izvajanju skupnih aktivnosti na 
področju trženja, promocije in razvoja 
- kapitalska povezava podjetij in uvedba javno-zasebnega partnerstva v javne 
gospodarske družbe 
 
- ležerno odzivanje države in podjetij na razvoj 
- predraga delovna sila (zmanjševanje zaposlenosti zaradi selitve proizvodnje v 
države s cenejšo delovno silo) 
- nesposobnost privajanja novim zahtevam, standardom in smernicam EU (npr. 
okoljska zakonodaja, zahteve na področju kakovosti) 
- negativni vplivi iz preteklosti in navzočnost slabih praks na tem območju 
- nezaupanje/dvom v lastne organizacijske in ustvarjalne sposobnosti 
- gospodarsko prestrukturiranje brez odprave starih okoljskih  
- večanje stopnje brezposelnosti in starostne strukture prebivalstva 
- neinovativno okolje in neupoštevanje prostorskih kriterijev 
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- tehnološko-ekološko urejanje podjetij 
- posnemanje dobrih praks v JV regiji in drugje po svetu 
- prednostno usmerjanje razvojnih sredstev države na območja s posebnimi 
razvojnimi problemi 
- koriščenje pomoči iz strukturnih skladov za nerazvita območja (kohezijska 
politika) 
- izboljšana učinkovitost trga proizvodov, izboljšana učinkovitost trga dela 
posebnimi razvojnimi problemi 
- razvoj dejavnosti na lokalno razpoložljivih virih energije (lesna biomasa, 
sončna energija) 
- iztrošen delovni kader v delovno intenzivnih panogah 
- prevelika vezava gospodarskih podjetij na dve panogi (npr. farmacevtska, 
avtomobilska idr.), kar v primeru selitve podjetja pomeni za regijo velik udarec 
- nezaupanje v znanje ljudi in napredne ideje 
- obremenitev okolja in prostora 
- razvrednotenje mestnih jeder zaradi selitve gospodarskih in storitvenih 






Tabela 6: SWOT analiza na področju poselitve za JV Slovenijo 
PREDNOSTI (STRENGHT) SLABOSTI (WEAKNESSES) 
 
- bližina velikih mest (storitveni centri, osnovno zdravstvo) in metropolitanskih  
regij (Zagreb) 
- zgostitev poselitve okrog lokalnih središč (prisotnost družbenih, proizvodnih, 
oskrbnih in storitvenih dejavnosti) 
- privlačna območja za poselitev za prebivalce drugih regij po izgradnji 
prometnice (tretja razvojna os) 
- v dokaj odprtem prostoru redka, pretežno kmečka poselitev s ponekod še 
ohranjenim tradicionalnim kmetijstvom 
- neokrnjena narava na nekaterih območij (ni hrupa, ni prisotnega prevelikega 
onesnaževanja) 
- visoko vrednotenje naravne in kulturne krajine s strani prebivalstva, regije in 
države 
 
- šibka privlačnost regionalnih središč in njihovih kompleksov (trgovskih 
središč) 
- obstoj območij z razvojnimi problemi (kočevsko-ribiško območje) 
- premajhna velikost in pomen središč jugovzhodne regije 
- upadanje števila prebivalstva 
- beg možganov 
- razsuta poseljenost 
- neprepoznavnost središč 
- neustrezna zemljiška politika 
PRILOŽNOSTI (OPPORTUNITIES) NEVARNOSTI (THREATS) 
 
- mrežno povezovanje s pomembnimi regionalnimi središči v Sloveniji 
- hitrejše izboljšanje depresivnih območij 
- trajnostno varovati in razvijati potenciale JV regije (visokotehnološka podjetja, 
razvoj visokega šolstva) 
- razvoj nerazdeljenega poselitveno-prometnega sistema 
- izkoristiti obmejno lego regije s Hrvaško – Zagreb (potencialni trg, razvoj 
turizma in trgovine)  
- kvalitetno grajeno javno dobro (prometne površine, parki, trgi) 
- koncentracija stanovanjskih gradenj na območju tretje razvojne osi 
- zadostna komunalna opremljenost površin za bivanje, proizvodnjo in storitev 
 
- izguba prepoznavnosti, identitete, krajevnosti regije na vseh ravneh zaradi 
globalizacijskih norm, predpisov, gradenj 
- prisotnost velikega obsega ogroženih in odmirajočih podeželskih naselij 
- opuščanje kulturne pokrajine 
- kriminal (ni meja) 
- administrativne ovire (neprožna in nedorečena zakonodaja, težavno in 
predvsem počasno pridobivanje dovoljenj in drugih dokumentov, omejena 
sredstva) 
- premajhna osveščenost in obveščenost prebivalstva o posegih v prostor 
- javnost premalo informirana o ciljih in problematiki ohranjanja narave 
Vir: lasten 
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Tabela 7: SWOT analiza na področju prometne infrastrukture za JV Slovenijo 
PREDNOSTI (STRENGHT) SLABOSTI (WEAKNESSES) 
 
- prostorska bližina vozliščem 3. in 10. vseevropskega prometnega koridorja 
- dobra razvitost sekundarnih cestnih povezav regije 
- prisotnost relativno razvejanega cestnega omrežja 
- navzočnost železniškega prometa  
- navzočnost javnega prometa 
 
- Slovenija predstavlja za EU prehodno območje, preko katerega se povezuje z 
Grčijo in ostalimi državami vzhodne Evrope, tranzitni turisti 
- slabša dostopnost problematičnih območij v vsakodnevnih migracijah 
(zaposlitvenih centri, osnovno zdravstvo, šolstvo) 
- preobremenjenost obstoječih cestnih povezav s potniškim in transportnim 
prometom ter tranzitnimi turisti 
- slaba kakovost regionalnih cestnih omrežij  
- upad javnega prometa v občinskih središčih 
- neusklajenost cestnih povezav z železniškimi povezavami 
- neprimerna urejenost cestne infrastrukture regije ovira razvoj določenih 
področij in dejavnosti 
- tranzitni turisti 
- mirujoči promet 
- neustreznost cestne infrastrukture glede na številčnost prometa 
- nezadostno število parkirnih mest 
- neustrezna aktivna prometna politika 
- neobstoj terminalov za kombinirani tovorni promet 
PRILOŽNOSTI (OPPORTUNITIES) NEVARNOSTI (THREATS) 
 
- posodobitve cestnih in železniških povezav 
- tretja razvojna os 
- večja vloga in pomen železniške infrastrukture 
- izboljšanje prometne prehodnosti Slovenije  
- perspektiva za zmanjšanje obremenitev cest v regiji je čim hitrejše odprtje 
regijskega logistično transportnega centra v Novem mestu 
- priključki na AC omrežje 
- pregledovanje varnostnih lastnosti cest (izboljšanje prometne varnosti) 
- zmanjševanje rasti emisij toplogrednih plinov 
- uvajanje sistemov za vodenje prometa 
- na obremenjenih odsekih (npr. vpadnicah v center mesta) zmanjševanje 
zastojev  
 
- »zamuda« glede izgradnje nove prometnice pomeni slabšanje gospodarske in 
socialne slike JV regije 
- slabšanje sekundarnega cestnega omrežja  
- enostranska podpora na prometno infrastrukturo 
- skromna prometna povezava znotraj regije in med regijami 
- prometne nesreče 
- ozka grla (prometni zastoji) 
- nezadostna prometna ureditev 
- nesprejemljivo slabšanje bivalnega okolja 
- nezadostna finančna sredstva 




SWOT analiza jugovzhodne Slovenije na osnovi umeščanja tretje razvojne osi daje 
ugotovitve, ki so za obravnavano območje prednost in obenem slabost. Med največje 
prednosti umeščanja avtocestnega omrežja tretja razvojna os štejemo: 
 večjo konkurenčnost območja, 
 izboljšanje kvalitete potovanj (stroški časa potnikov so nižji, boljša dostopnost v 
primeru prometnih nesreč, hitrejše doseganje cilja), 
 zmanjšanje preobremenjenosti obstoječih cestnih povezav, 
 zmanjšanje rasti emisij toplogrednih plinov, kar vodi v višjo kakovost življenja v 
naseljih in 
 odprava ozkih grl. 
Največje slabosti tretje razvojne osi med avtocesto A2 Ljubljana–Obrežje pri Novem 
mestu in mejo z Republiko Hrvaško je zaznati pri: 
 velikem posegu v naravo, 
 nezadostni količini finančnih sredstev, 
 posegu v kulturno-arhitekturno krajino, 
 majhnem odstotku osveščenosti in obveščenosti prebivalstva in 
 večji onesnaženost zraka, vode in tal.  
Poleg tega je bilo s pomočjo SWOT analize ugotovljeno, da nam avtocestno omrežje 
omogoča tudi priložnosti in hkrati opozarja na nevarnosti, ki jih ne smemo prezreti. 
Priložnost se regiji pokaže v:  
 oblikovanju močnih gospodarskih povezav znotraj regije,  
 vključevanju javno-zasebnega partnerstva pri izgradnji tretje razvojne osi, 
 oživitvi depresivnih območij, 
 izboljšani dostopnosti, povezanosti in opremljenosti jugovzhodne Slovenije in  
 boljši povezavi cestne infrastrukture z javnim prometom.  
Na podlagi SWOT analize med največje nevarnosti avtocestnega omrežja tretje razvojne 
osi na obravnavanem območju uvrščamo: 
 nenehno spreminjanje zakonodaje, 
 politično stanje v Sloveniji (nenehno menjavanje predsednikov vlad in prometnih 
ministrov, katerih pogledi in mnenja na tretjo razvojno os so različna), 
 dvom o upravičenosti izgradnje tretje razvojne osi, 
 nesposobnost prilagajanja novim zahtevam in smernicam EU (prometna varnost, 
obremenitve okolja), 
 počasno odzivanje države na razvojne iniciative gospodarstva, 
 neusklajene razvojne usmeritve lokalnih skupnosti in 





Diplomsko delo Vpliv tretje razvojne osi na jugovzhodni del Slovenije v celoti obravnava 
problem umeščanja in vpliv razvojne osi med avtocesto A2 Ljubljana–Obrežje in mejo z 
Republiko Hrvaško.  
Namen diplomskega dela je bilo ovrednotiti traso tretje razvojne osi med avtocesto A2 
Ljubljana–Obrežje in mejo z Republiko Hrvaško in proučiti, ali bo izgradnja avtocestnega 
omrežja tretje razvojne osi povečala konkurenčnost, dostopnost in institucionalno 
povezanost. Poleg tega je bil namen dela predstaviti geografske razsežnosti tretje 
razvojne osi, proučiti vsa gradiva, zakonske podlage in raziskati njen finančni vidik.  
Z nastankom Strategije prostorskega razvoja leta 2006 je bila tretja razvojna os 
pomemben prometno infrastrukturni projekt, ki bi združil Koroško in Belo krajino. Vse od 
leta 2008 do leta 2011 v tem projektu ni bilo storjenega ničesar. V letu 2012 so bili 
storjeni določeni premiki, vendar se ni zgodilo ničesar omembe vrednega.  
Za lažje zaključke diplomskega dela sem pred pisanjem postavila hipoteze, ki so ponujale 
različne poglede na tretjo razvojno os. Prvo hipotezo, ki pravi, da je gradnja avtocestnega 
omrežja tretja razvojna os glede na obravnavane vidike najbolj primerna po varianti V –
vzhodna A, lahko v celoti zavržemo. Na podlagi študije variant so bili obravnavani vidiki, ki 
kažejo, da je najprimernejša izgradnja tretje razvojne osi med avtocesto A2 Ljubljana– 
Obrežje pri Novem mestu in mejo z Republiko Hrvaško po varianti V – vzhodna C. Slednja 
je najprimernejša tako s prostorskega vidika, gradbeno-tehničnega, okoljskega in tudi 
prometno-ekonomskega vidika.  
Hipotezo 2, ki pravi, da nezadostna finančna sredstva in usposobljenost inženirskega 
kadra onemogočajo kakovostno umeščanje tretje razvojne osi v prostor, lahko v celoti 
potrdimo. Jugovzhodna Slovenija ima za izgradnjo tretje razvojne osi premalo finančnih 
sredstev in inženirskega kadra, da bi načrtovano izgradnjo dokončali do predvidenega 
datuma. Potrebno bo iskati druge vire financiranja, kajti evropskih sredstev v novi finančni 
perspektivi 2014–2020 v času krize ni pričakovati. Finančna sredstva Republike Slovenije, 
nadomestila za uporabo transportnega sistema in državno zadolževanje ne prinašajo 
dovolj finančnih sredstev za izgradnjo osi. Zato je potrebno rešitev iskati drugje. Sama 
vidim rešitev v koncesiji. Pri podeljevanju koncesijske pogodbe je izredno pomembno, da 
je kvalitetno in jasno pripravljena, da se točno ve, kaj se podeljuje v njenem okviru in kaj 
ni del koncesijske pogodbe. Vendar tukaj ne govorimo o prodaji državne prometne 
infrastrukture, saj ta ne sme biti predmet privatizacije. Koncesijska pogodba, katere 
predmet bi bil upravljavski del tretje razvojne osi, mora biti pripravljena z mednarodnimi 
neodvisnimi strokovnjaki, ki imajo reference in izkušnje na tem področju.  
V okviru diplomskega dela se je preverjala tudi hipoteza 3, katere vsebina je sledeča: 
Prebivalci Bele krajine menijo, da je avtocestno omrežje tretje razvojne osi pomembno in 
da se naj njena izgradnja začne takoj po sprejetju najustreznejše variante. Omenjeno 
hipotezo lahko deloma potrdimo. Prebivalci Bele krajine si tretjo razvojno os res najbolj 
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želijo. Hipoteza deloma drži zato, ker je najustreznejša varianta tretje razvojne osi že bila 
izbrana, vendar dejanskega uresničenja v prostoru še ni bilo. Vzrokov, zakaj se tretja 
razvojna os še ni pričela graditi, je veliko. Predpostavljam pa, da je eden od njih tudi 
nasprotujoča si civilna iniciativa, ki je na nekaterih območjih zelo močna, in županski 
»lobiji«, ki politiko snujejo izključno na osebnih interesih, ki največkrat največjo škodo 
naredijo prav na področju gospodarstva in vpliva na okolje.  
Med pisanjem diplomskega dela sem prišla do ugotovitve, da je tretja razvojna os med 
avtocesto A2 Ljubljana–Obrežje pri Novem mestu in mejo z Republiko Hrvaško priložnost, 
za spodbujanje povezovanja Evropske unije in razširitev območja stabilnosti in 
gospodarskega razcveta. Kaže tudi soodvisnost gospodarskih kazalnikov regije in 
transportnega omrežja. Brez transportnega omrežja ni mogoča sodobna proizvodnja in 
dvig gospodarskih kazalnikov, po drugi strani pa šele določena stopnja gospodarstva 
omogoča razvoj transportnega omrežja. Gradnja in nadaljnje vzdrževanje prometne 
infrastrukture sta odvisna od zmogljivosti državnega proračuna in sposobnosti 
upravljavskih in kadrovskih institucij.  
Pri pisanju diplomskega dela sem se srečala tudi z omejitvami. Mednje lahko prištejem 
dejstvo, da je tretja razvojna os nov projekt, o katerem je malo zapisanega in je zato 
prisotnega malo gradiva. Težko sem pridobila podatke o finančnem vidiku tretje razvojne 
osi obravnavanega območja, kajti nihče ne vodi skupne in celovite evidence, saj projekt 
teče prek različnih uradov in zunanjih služb. 
Diplomsko delo podaja mnenje in predloge, ki so osnovani s pomočjo SWOT analize, kar 
omogoča vpogled strokovnjakom, da se na obravnavanem območju tretje razvojne osi 
seznanijo s prednostmi, priložnostmi, slabostmi in nevarnostmi. Raziskovana tema bo 
ostala aktualna tudi po dejanski realizaciji v prostoru. Še veliko bo potrebno narediti v 
smeri vključevanja javnosti pri vseh fazah priprave in sprejema prostorskih načrtov, pa 
tudi na finančnem področju.  
Čeprav je o razvojni osi povedano toliko lepega, dobrega, kar lahko regija izkoristi v svoj 
prid, pa ne smemo pozabiti naslednjega: dejanska uresničitev razvojne osi je še zelo daleč 
in bojim se, da bomo ljudje nanjo pozabili. Najprej se moramo kot regija zavedati svojih 
slabosti (slaba dostopnost in povezanost, razvojne razlike, pomanjkljivo znanje, 
pomanjkanje izobraževalnih ustanov, lastni interes). Zato so na potezi akterji razvojne osi, 
da se končno začnejo soočati z izzivi. Bodimo ambiciozni in začnimo zaupati v svoje 
znanje, kajti zamujanje v izgradnji tretje razvojne osi bi pomenilo nadaljnje zaostajanje v 
povezovanju z ostalimi regijami. To bi pomenilo povečanje razkoraka med gospodarskimi 
potenciali regije in pomanjkljivim prometnimi omrežji. Prebivalci regije bi preprosto začeli 
odhajati, ker jim ne bi bila nudena možnost napredovanja. Kot pravi stari pregovor: »Kdor 
hoče imeti bodočnost, si jo mora začrtati!« 
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PRILOGE 
Priloga 1: Prikaz odsekov na sklopu A 
 
Vir: ACER (2008, str. 51)  
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Priloga 2: Prikaz odsekov na sklopu B 
 
Vir: ACER (2008, str. 52)  
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Priloga 3: Prikaz odseka na sklopu C 
 
Vir: ACER (2008, str. 53)  
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3 5 1 4 6 2 
Vir: ACER NM (2008, str. 11)  
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Vir: ACER NM (2008, str. 13)  
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Priloga 6: Tabelarični prikaz razvrstitev posameznih variant glede na vplive na 




















podzemne vode primerna bolj primerna primerna primerna bolj primerna primerna 
površinske vode primerna primerna primerna primerna primerna primerna 
kmetijstvo primerna primerna primerna primerna primerna primerna 






















krajina primerna primerna bolj primerna primerna primerna primerna 




bolj primerna primerna bolj primerna bolj primerna primerna bolj primerna 
Skupna ocena primerna primerna primerna primerna primerna primerna 
VRSTNI RED 
VARIANT 
2 6 1 5 3 4 
Vir: ACER NM (2008, str. 15)  
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Priloga 7: Napoved rasti dodane vrednosti, produktivnosti in zaposlenosti za območje 
južnega dela tretje razvojne osi za obdobje 2006–2030 
Panoge dejavnosti dodana 





Kmetijstvo, lov, gozdarstvo 0.27 1,77 -1,49 
Ribištvo 0,27 0,14 0,14 
Rudarstvo 3,21 3,26 -0,05 
Predelovalne dejavnosti 3,04 3,34 -0,29 
Oskrba z elektriko, plinom, vodo 1,31 1,87 -0,56 
Gradbeništvo 2,74 1,51 1,23 
Trgovina in popravila motornih vozil 3,26 2,14 1,12 
Gostinstvo 3,39 2,36 1,03 
Promet, skladiščenje in zveze 3,39 2,03 1,36 
Finančno posredništvo 3,39 2,54 0,85 
Nepremičnine, najem in poslovne storitve 3,39 2,39 1,00 
Javna uprava, obramba, obvezna socialna varnost 1,91 1,35 0,55 
Izobraževanje 2,16 1,06 1,11 
Zdravstvo in socialno skrbstvo 2,16 1,20 0,97 
Druge javne, skupne in osebne storitve 1,91 1,88 0,03 
Zasebna gospodinjstva z zaposlenim osebjem 3,13 0,91 2,22 
Skupaj panoge dejavnosti 2,89 2,43 0,47 
Vir: ACER (2008, str. 61)  
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Priloga 8: Prometne obremenitve na obstoječih in projektiranih cestnih povezavah med 
























ODSEK PLDP PLDP PLDP PLDP PLDP PLDP PLDP 
Projekt Novo mesto / 11.766 12.215 11.827 18.033 17.831 18.070 
Projekt NM–Gorjanci / 13.928 12.721 13.930 13.330 12.463 12.865 
Projekt Gorjanci–
Črnomelj 
/ 10.035 15.465 10.128 10.053 15.549 10.118 
Projekt Gorjanci–
Metlika 
/ 6.709 12.206 7.531 6.902 12.124 7.364 
Projekt Črnomelj–
Vinica 
/ 5.486 5.487 5.488 5.487 5.489 5.488 
Glavna cesta NM–
Gorjanci 
9.142 1.252 2.636 1.262 2.058 3.025 2.267 
Glavna cesta 
Gorjanci–Metlika 
9.181 2.316 4.385 2.521 2.316 4.546 2.649 
Regionalna cesta 
Soteska–Gorjanci 
5.586 3.415 3.301 3.394 3.155 3.169 3.409 
Regionalna cesta 
Metlika–Črnomelj 
11.588 10.880 5.259 10.707 10.885 5.341 10.712 
Regionalna cesta 
Semič–Črnomelj 
13.211 5.144 5.060 4.850 5.131 4.965 4.854 
Regionalna cesta 
Črnomelj–Vinica 
6.157 1.617 1.616 1.615 1.616 1.613 1.615 
Vir: ACER (2008, str. 79) 
